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A közúti úthasználati díj gazdaságra gyako-
rolt hatása
A néhány éve bevezetett magyarországi közúti útdíjhasználat 
tapasztalatainak összegyűjtése és a levonható következtetések 
hasznosítása előremutató a jövő teendőit illetően.




A közutak zsúfoltsága egyre növekvő terhet ró 
az európai gazdaságra, ezen belül pedig a szál-
lítási láncok szereplőire. Nem csak a menetidő 
és a tüzelőanyag-fogyasztás megnövekedése, 
de a szállítási idő bizonytalanná válása is e ne-
gatív hatások közé tartozik. A közúti szállítás 
hatékonyságnövelése érdekében a torlódások 
csökkentésének, a menetidő kiszámíthatóbbá 
tételének egyik lehetséges módja a díjrendsze-
rek bevezetése, amelyek nem csak az infra-
struktúra fenntartásában játszhatnak fontos 
szerepet, hanem a forgalom szabályozásában 
is [2]. Cikkünkben a Magyarországon beveze-
tésre került úthasználati díj gazdasági hatásait 
vizsgáltuk. Az úthasználati díj bevezetésének 
célja lehet a közúti infrastruktúra építési és 
üzemeltetési költségeinek fedezése vagy az inf-
rastruktúra-elem kapacitáskihasználtságának 
gazdasági szabályozása. Számos megoldás lé-
tezik arra, hogy a közút használóitól pénzügyi 
forrásokat nyerjenek különböző célok elérése 
érdekében, ezzel a szállítók hasznossági függ-
vényét, közvetve a közúti infrastruktúra iránti 
keresletet lehet szabályozni.
Az úthasználati díj két alapvető változata: a 
használati díj és az útdíj.
Használati díj (időben határolt úthasználat): 
Az időben határolt úthasználat során, a díjat 
befizetők egy adott időtartamon keresztül, a 
díjköteles hálózatot használhatják. Ugyanak-
kor ez nem függ össze szorosan a használat-
tal, és a gyakori használók többet utazhatnak 
ugyanannyi pénzért, mint az adott úton rit-
kábban közlekedők. Ennek ellenére néhány 
ország, főleg Európában (a kontinens gyors-
forgalmi hálózatának ötödén), ezt a megol-
dást alkalmazza például matricás használati 
díjrendszer formájában, általában csak az 
alacsonyabb össztömegű, de akár néhány 
esetben, valamennyi járműkategóriára (pl. 
Svájc, Ausztria, Csehország, Szlovákia, Szlo-
vénia; Magyarország, Románia, Bulgária). A 
közúti szállítási lánc szereplőit ez a díjforma 
közvetlenül érinti Belgium, Hollandia, Lu-
xemburg, Dánia és Svédország esetében, ahol 
a nehéz tehergépjárművek az elsődleges úthá-
lózaton ilyen használati díjat fizetnek, továbbá 
Oroszország egyes útjain, ahol „viszonossági” 
alapon számos ország fuvarozóinak kell az 
Eurovignetta rendszerhez hasonló használati 
díjat fizetni. 
Útdíj (térben határolt úthasználat): Ez a legel-
terjedtebb megoldás, amely leginkább közelít 
a „használó fizessen” elv megvalósulásához 
(Európa gyorsforgalmi úthálózatának két-
harmadán a nagyobb össztömegű járművek 
számára). A legtöbb esetben ugyanis az útdíj 
függ az alkalmazott járműtípustól és mérté-
két befolyásolhatja továbbá a napszak (térben 
és időben kombináltan határolt úthasználat: 
pl. Franciaország), a drága infrastruktúraele-
mek (hidak és alagutak: pl. Egyesült Király-
ság, Belgium, Hollandia, Dánia, Svédország, 
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Norvégia) költségei, az adott területek kör-
nyezetvédelmi szempontból való érzékenysé-
ge és a közúti torlódás nagysága. Különbséget 
lehet tenni a rögzített útdíjak és a megtett 
távolság függvényében változó (távolságará-
nyos) útdíjak között. Rögzített útdíj vethető 
ki például egy alagút vagy híd használatáért, 
ez esetben a díjkategóriánként meghatározott 
díj az áthaladások számával arányos. Míg ti-
pikus távolságfüggő útdíj, amit jellemzően 
autópályák használatáért kell fizetni (például 
minden úthasználó által: Írországban, Por-
tugáliában, Spanyolországban, Franciaor-
szágban, Olaszországban, Lengyelországban, 
Horvátországban, Szerbiában, Bosznia-Her-
cegovinában, Görögországban, Törökország-
ban, illetve csak a tehergépkocsik és eseten-
ként a buszok után: Szlovéniában, Svájcban, 
Ausztriában, Németországban, Csehország-
ban, Szlovákiában). A térben határolt úthasz-
nálati díj általában a megtett úttal arányos, 
ezért a futásteljesítmény növekedésével az 
összköltség is növekszik [3].
Vizsgálatainkhoz az útdíjbevételi adatokat 
hasonlítottuk össze a rendelkezésre álló KSH 
gazdasági adatokkal. 2013 júliusától 2016 áp-
rilisáig havi bontásban, 18 vizsgálati paramé-
terrel.
2. METODIKA
Először is a közúti úthasználati díj többi közle-
kedési alágazatra gyakorolt hatását vizsgáltuk 
meg, hiszen ezen alágazatok egymással verse-
nyezve jelennek meg a szállítási piacon [4]. Az 
útdíj bevezetése előtt a D2, D3, D4 kategóriájú 
tehergépkocsik mintegy 20 Mrd Ft éves bevé-
telt termeltek. Az autóbuszok „elhanyagolha-
tó” évi 200 millió Ft-os díjbevételt generáltak. 
Először az áruszállítást (1. ábra), majd a sze-
mélyszállítást vizsgáltuk meg:
1. ábra: Úthasználati díj és az áruszállítási teljesítmény kapcsolata
Érdekes módon a közúti úthasználati díj be-
vezetése nem rontotta a közúti áruszállítás 
helyzetét a vasúti áruszállításhoz viszonyítva 
a GDP függvényében. A személyszállítás ese-
tében is hasonló eredményeket tapasztaltunk 
(2. ábra):
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2. ábra: Úthasználati díj és a személyszállítási teljesítmény kapcsolata
Vizsgálataink alapján kimutatható, hogy az 
úthasználati díjak bevezetése a fogyasztói ár-
indexre az elmúlt években szignifikáns hatást 
nem gyakorolt [5]. Ezek után kíváncsiak vol-
tunk, hogy az úthasználati díj vajon befolyá-
solja-e a gazdaság más ágazatát. Ehhez korre-
láció analízist végeztünk. 
A statisztikai elemzések gyakori problémáját 
képezik azok a vizsgálatok, amelyek során azt 
nézzük, hogy egy vagy több független változó 
milyen hatással van a függő változóra, milyen 
erős a kapcsolat közöttük, illetve hogyan írha-
tó le, fejezhető ki ez a kapcsolat. Cikkünkben 
az úthasználati díj és a gazdasági területek kap-
csolatát térképeztük fel. A korrelációszámítás 
a változók közötti lineáris kapcsolat erősségét 
és irányát vizsgálja. Attól függően, hogy egy-
szerre hány változó kapcsolatát vizsgáljuk, 
beszélhetünk két- vagy többváltozós korrelá-
ciószámításról. A gazdasági területek jellem-
zésére több változót alkalmaztunk, ezért több-
változós korrelációs elemzésről beszélhetünk. 
A számításokhoz mennyiségi adatokra volt 
szükség havi bontásban.
3. EREDMÉNYEK
A korrelációelemzést elvégezve (3. ábra), lát-
ható, hogy az úthasználati díjnak nincs szig-
nifikáns hatása a hazai gazdasági szektorokra, 
ezért a gazdasági szektorokat jellemző muta-
tók jó alapot biztosíthatnak egy regressziós 
előrebecslő modellhez.
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4. ÖSSZEFOGLALÁS
A legtöbb KSH adat negyedéves bontásban volt 
elérhető, ezért az úthasználati díjbevételeket is 
negyedéves bázisra aggregáltuk. Emiatt lát-
ható a vízszintes tengelyeken a 40 Mrd forint 
körüli érték. Ez természetesen ÁFÁ-val együtt 
értendő. Eredményként rögzíthető, hogy a 
Magyarországon bevezetett úthasználati díj-
nak nincs szignifikáns, kimutatható korlátozó 
hatása sem a közúti közlekedési szektorra, sem 
pedig más gazdasági szektorra (3. ábra).
1. táblázat: Korrelációs elemzés eredményei
Elemzésünk alapján megállapítható, hogy az 
útdíj bevezetése:
• az alágazati versenyt nem vagy alig befolyá-
solja,
• jellemzően a közúton szállítást végző (beho-
zatal vagy kivitel) esetén van csekély negatív 
hatással más szektorra,
• a mezőgazdasági termelésre nincs szignifi-
káns hatása.
Egyéb vizsgálatok rámutattak, hogy figye-
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3. ábra: Gazdasági ágazatok és az úthasználati díj keresztkorrelációs vizsgálata
tendenciájában az ipari termelés negyed-
évenkénti alakulása – a közúti árufuvaro-
zás és termelés hazai kapcsolatának szo-
rossága okán – a magyarországi megtett 
úttal arányos útdíj bevétellel. Ennek isme-
retében az államháztartás bevételét képező 
útdíjbevétel tervezése a jövőben pontosab-
bá tehető.
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